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سبل الو قايةمنالحواد شالمرورىة 
e‏ 

المقدمة 

الاهتهام بموضوع السلامة المرورية بصورة عامة والوقاية من حوادث 
المرور بصورة خاصة يعد من الموضوعات الحديثة على المجتمعات العربية 
وني حقيقة الأمر فإن التزايد المغرط من الحوادث المرورية هو الذي كان وراء 
الاهتمام بهذا الموضوع وبخاصة النتائح السلبية المترتبة عليه» سواء كان ذلك 
في يخلفه من ضحايا ومصابين» أو في تخلفه من نتائج نفسية أو اجتماعية أو 
اقتصادية» سلبية على كل من الفرد والمجتمع. 

وليس من المبالغ فيه أن نقول إن حوادث المرور في المجتمعات العربية 
أصبحت (تنافس) الأمراض والأوبئة كمسببات للوفيات» وهذا إن م يكن 
كذلك في جميع المجتمعات العربية فعلى الآقل في بعض منها وي المقابل ما 
زال يلاحظ» الضعف في الاهتمام بهذا الموضوع» أو الأصح هذه المشكلة من 
طرف وسائل الإعلام على اختلاف أنواعهاء وحتى من طرف المسؤولين» 
أو المختصين» مع أن الأمر يتطلب عكس ذلك» ونعتقد أن هذا الوضع حان 
الوقت لخيرة. 

ومن الواضح أن الاهتمام» والتعامل مع الحوادث المرورية لدى شعوب 
العام بختلف باختلاف درجة تطورها وتقدمهاء ودرجة الاهتام بمواطنيها. 

فإذا نظرنا مثلا إلى ماهو عليه ا لحال في جال الحوادث المرورية عبر العالي 
نجد أن حوادث المرور في الدول الناميةء تزيد بمقدار عشرين إلى ثلاثين مرة 
في الدول النامية» عنها في الدول المتطورة. 


)١(‏ طالب» أحسن» الدراسات التحليلية لحوادث المرور المؤدية للإصابة الجسدية» مركز 
الدراسات والبحوث جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية » الریاض )٤۱۹۹م‏ ص ۲. 


ون الدول الأسكندنافية (فنلندة السويد الدنارك النرويج» إيسلندة). 
لدي اأقل من نصف معدلات حوادث المرور» نسبة إلى الدول الأوروبية 


لأر ى *" ٤‏ 


إلا أن الاهتمام بالسلامة المرورية على العموم» والاهتمام بالوقاية من 
حوادث المرور» في الكثير من الدول النامية معدوم» أو شبه معدوم» بينا هو 
كبير جدافي الدول المتطورةء وبالغ الأهمية في الدول الأسكندنافيةء وعلى 
رأسها النرويج والسويد» وهي من الدول التي لديا أقل معدل ضحايا 
حوادث المرور في العالم» بمتوسط عدد السكان وعدد المركبات. 

والوقاية من حوادث المرورء مثل السلامة المرورية» لا تأي من فراغ 
أو بالصدفة بل هى نتيجة للأبحاث والدراسات الميدانية المضنية والشاقة 
واف ا س ع ل ا ميدانية فعلية» تكون 
عامل خير وسلامة على المجتمع وعلى السائقين والمشاة» والمواطنين بصورة 
عامة. 

مثل هذه الأبحاث والدراسات والندوات واللقاءات العلمية التخصصة 
جب أن تكون هى الساس الذي يعتمد عليه في اتخاذ التدابير الوقائية وني 
أغتاة الساسة الا في آي مجتمع کان» ك| هو الحال في الميادين الأخرى» 
إذا ما أردنا تحقيق الأهداف الاجتاعية بطريقة سليمة وعقلانية وفعالة. 


١و‏ و ا روا دا ہے دل اروا ا ا اف 
observatoiré National Interministerial de la sécurité Routiere — 1992‏ )1( 
"Grands themes de la sécurité Routiere’’, in Documentation Fran-‏ 
çaise, Paris. 1552. p.8.‏ 


.١‏ حوادث المرور في العام 


توجد في العام اليوم أكثر من ثمانائة وسين مليون مركبة* تجوب 

ختلف شوارع وطرقات العام» وتزداد» بمقدار ۰ ۱ سنوياء في مقابل نحو 

ستة )١(‏ مليارات من البشر" هم سكان كوكب الآرض» وهو ما يعني أن 
ارتفاع عدد الم ر کبات عبر العام یزید على ارتفاع سکان کوکب الآرض» کا أن 

المركبات التي تجوب طرقات وشوارع العام أدت ني المتوسط (سنة ٠٠٠١ ٤‏ م) 

إلى نحو مليون ومائني آلف ضحية لحوادث ال مرور ونحو ثلاثة ونصف ملايين. 

إصابة وفي سنة ۹١٠۲م‏ كانت الدول الأكثر معاناة من حوادث المرور 

حسب ما أوردته يومية الرياض” السعودية كالتال: 
١‏ آثیوبیا 
تز انا 
٣‏ لیسوتو 
E‏ 
8 
1٦-الکامىرون‏ 

(#) الباحث الأمريكي بوكيلا ير» يشير إلى أن عدد المركبات في العام هو أكثر من مليار. 

(1) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, 
Road And Transport Research, Review, No. 21 — Linkoping 
(Sweden), 2008, P.14. 

(2) De Beukelaer, Robert, «The Good Humanitarians», In Traffic 
Technology International, Review, Surry, (UK), Feb/Mar. 
2004, Pp. 32-33. 

(۳) يومية الرياض السعودية» العدد «(١ ٤۸١1١(‏ الحمعة» ١١۹‏ حرم» ( ه١١‏ ینایر 

۹م السنة السادسة والأربعون» ص ٤٦‏ . 


۷ بنغلادش 

۸-سوریا 

۹ الرو 

۰-کازاخستان 

وأمامن حيث عدد الإصابات لكل مئة ألف وستائة فكان الترتيب 
کالتالي: 

١‏ مالیزیا 

کوریا 

۳ لاتفیا 

الس دة 

٥‏ کولومبیا 

1-نيوزلندة 

لر چن 

۸-کازاخستان 

کاو 

اللات الحدة الام 0 


(#)الولايات المتحدة الأمريكية يوجد مما أكبر عدد من المركبات في العالم ويعادل تقريبا عدد 
السكان حوال ثلاثائة مليون وبالرغم من ذلك فإن عدد قتلى حوادث المرورية هو نحو 
أربعين ألفا سنوياء بينم| عدد ا مركبات في الجزائر يتعدى خسة ملايین بقليل ٠ ٩‏ ۰م وسکانپا 
نحو خسة وثلالين مليونا » وعدد قتلل حوادث المرورني سنة۸٠‏ : ۲م کان نحو آربعة آلاف 
قتیل» وهو مايساوي عشر ٠١ /١‏ عدد قتلى الولايات المتحدة الأمريكية. 

)١٠۳,۸۲٤, ٩٤۰(م۲۰۰۸ةنس عدد سكان الولايات المتحدة الأمريكية کان ني‎ )#( 
http+#{www-cia- html. US /print /faccbook world the publicationsr 
gov{Library 


ويتضح من المعطيات المذكورة أن الدول النامية «تسيطر» على القائمة 
السوداء سواء كان ذلك في يتعلق بالعدد الإ مالي لحوادث المرورء» أو بعدد 
الإأصابات الجسدية التي تخلفها حوادث المرورء هذامن جهة» ومن جهة ثانيةء 
فإن القائمة السوداء لحرادث المرور تتضمن دولتين عربيتين» وهما المملكة 
العربية السعوديةء والجحمهورية العربية السورية» هذا رغم أن المعطيات العربية 
المتعلقة بحوادث المرور» ك| هو ا لجال بالمعطيات المتعلقة بمتو سط الحريمة 
أو معدل الحريمة» عليها الكثبر من الملاحظات في اعتقادنا من حيث إنهاء لا 
تظهر بالضرورة المعطيات الحقيقية لحوادث المرورء كا أا لا تبين بالضرورة 
المعطيات الحقيقية للجرائم التي تحصل في المجتمعات العربية» أو على الأقل 
في بعض من المجتمعات العربيةء والدليل على ذلك هو أن حوادث المرورفي 
المجتمعات العربيةء تشكل السبب الثالث للوفيات» حسب ما ذكره (البصول» 
مد آتون * إل أن اللعطبات الرسمية الفدمة لا تظهر ذلاك: 

ویشبر الباحث النرومجی قاب ریالیسون ٥(‏ .١٥ءامناطا6)‏ إلى أن حوادث 
السار اتر اا رذ ر ارو جر الف اک ا 
وإصابة هسين مليوناء (إصابات جسدية) وأن ۸٦‏ منها تحصل في الدول 
النامية" وعليه فهو يشير إلى أن حركة المرور في الدول النامية أصبحت 


(1) البصول محمد آنور حوار خاص» حول (الحوادث المرورية في العام العربي) مجلة 
الآمن والحياةء العدد ۲١۷‏ شوال» ١٤١ ٤‏ هه جامعة نايف العربية للعلوم الأمنيةه 
الرياض» ص .٤١‏ 

© الل غ تر وهو لرا رة اغا رمل غالا ی مر کر الفراات 
الإستراتيجية في دولة الإمارات العربية المتحدة 

(2) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, Road 

And Transport Research, Review No. 21 2008 P. 14. 


. «Traffic in developing countries is becoming a disaster) ãڌ عبارة عن كار‎ 

ومن المتوقع أن يتضاعف هذا الرقم بحلول سنة ۰ 2 

وأن الزيادة المتوقعة في عدد المركبات عبر العام سوف تحصل في الأساس 
في الدول النامية. 

والمشكلة تكمن في أن تزايد عدد المركبات في الدول الناميةء لا يصاحبه 
تطور» أو مواكبة» البناء القاعدي )infrastructure)‏ وهو ما خلق lL‏ 
كبيرا على الطرقات والشوارع في النسيج الحضري في الدول النامية وهو ما 
يۆدي بدوره إلى الكارثة التي تکلم عنهاء قابریالسون (0۸ء[e¡اb۾7)G.‏ 

وإ الزيادة ق غ دة ار ات ى الدول الا ةم ت اساسا بالربادة 
السكانية في المدن الحضرية على حساب القرى والريف» وذلك ناتج عن الهجرة 
القوية من الريف» والبادية إلى المدن الحضرية» دون أن تكون هذه الأخبرة» 
جهزة لاستقبال العدد اهائل من المهاجرين الحدد ومرکباتہم. 

(الوضع الكارثي) لحوادث المرورفي دول العالم وتحديدآني الدول النامية 
يؤدي إلى وفاةء ما يقارب الئة آلف نسمة كل شهر (معظمها في الدول النامية)» 
ومن هؤلاء نجد أن خمسا وثمانين في المائة منهم من الأطفال وأن ستا وتسعين 
في المائة من الضحايا الأطفال". 

وتشر الإإحصاءات الر سمية (2008 ۸ءء1ء:اطه6) إلى ان تکالیف حوادث 


(1)Ibid 
(2)Ibid 
(3) Gabrielsen, op. cit, p. 14. 


المرور في الدول النامية تعادل مجمل المساعدات الخارجية التي تلقتها هذه 
الأخيرة في سنة ۲٠٠٠١‏ م. مثلا. 

والحقيقة سوأ ما ذكر» حيث إن التكاليف المرتبطة بحوادث المرورفي 
الدول النامية تشر فقط إلى التكاليف المباشرة لحوادث المرور» (اء9ie‏ ط1 
Costs of the Accidents‏ (. 

والخبراء الدوليون يتوقعون أن إصابات حوادث المرور» سوف تزداد 
وتؤدي إلى وفاة مالا يقل عن مليونين وأربعمائة آلف نسمة» سنة ١۳٠۲م»‏ 
الغالبية العظمى منهم سوف تكون في الدول النامية» والدليل على ذلك 
هو أن منظمة الصحة |dلعılة »*)he World Health Organization)‏ تتوقع 
انخفاض عدد ضحايا ا لحوادث المرورية في الدول الصناعية المتطورة بنسبة 
تصل إلى ۲۸./ بحلول سنة ١۴٠۲م‏ وارتفاعهاء بمعدل ٤ ٤(‏ في دول أمريكا 
اللاتينية» وبنسبة 1.۸٠‏ من دول إفريقيا جنوب الصحراء» وبنسبة 1.١٤ ٤‏ في 
منطقة جنوب آسیا". 

والحقائق السابقة الذكر» في اعتقادنا تتكلم عن نفسهاء ولا تحتاج إلى تعليق 
وبخاصة ما يتعلق بحوادث المرور ني الدول النامية ومنها الدول العربية» التي 
سوف نعود إليهاء لاحقا في هذا الببحث. 


(Ibid. 

(#) نذكر هنا هذا الموقع للمزيد من المعلومات حول هذا الموضوع: 
care-gabrielsen@vegresen-no‏ 
(2)Ibid.‏ 


١‏ . حوادث المرور ني العالم العربي 


تشير المعطيات الإإحصائية التي ذكرها الآمين العام مجلس وزراء 
الداخلية العرب» (حمد علي کومان) بتاریخ ۲/ /٩‏ ۹٠٠۲م‏ إلى أن الحوادث 
ا مرورية المميتة في العام العربي" تؤدي إلى مقتل نحو» ستة وعشرين آلف قتيل 
)۲٠٠٠١(‏ ونحو ربع مليون مصاب» وهذه المعطيات الإإحصائية» هي ما أعلنه 
مجلس وزراء الداخلية العرب» في مناسبة الأسبوع العربي للوقاية من حوادث 
المرور /١ /٠٠-٤(‏ ۹٠٠۲م)‏ وهذه الحوادث المروريةء تكلف المجتمعات 
العربية» نحو ستين مليار دولارء هذا زيادة على التكاليف الوخيمة الأخرى» 
في المجال الاجتاعى والنفسى والاقتصادي» التى تخلفها الحوادث المرورية 
الات الا ` ٠‏ 

وذكر الأمين العام مجلس وزراء الداخلية العرب» أن العامل البشري يعد 
العامل الرئيس وراء الحوادث المرورية المميتة في العام العربي» وهو مايشير إلى 
ضعف الوعي المروري وضعف ال مسؤولية في جال المرورء لدى السائق العربي» 
ولدى المواطن العربي بصورة عامة. 

وهو ما نؤکده بدورنا من خلال بحثنا هذا. 

وتشكل حوادث المرور في العام العربي إحدى أكبر المعضلات الاجتاعية 
التى تعيشها المجتمعات العربية ويكفى أن نذكر أن حوادث المرورفي 
السات الرة تشك السب لالت ارات اس كرا 
ويشير في هذا الإإطار السعودي» (عبدالر حن الميجان) إلى أن هذه المعضلة 
(۱) الأمانة العامة لمجلس وزراء الداخلية العرب» ومقرههافي تونس» الجمهورية 

التونسية بتاريخ ۹٠٠۲/٠١ /٤‏ م. 
(۲) البصول» مرجع سابق. 


هي انعكاس لسلوك آي مجتمع"» وهو ما يعني» أن الحوادث المرورية» من 
حيث فداحتهاء وارتفاع معدلا ا في المجتمعات العربية هي في واقع الأمر 
انعكاس لسلول أفراد المجتمع نفسه» حيث تمثل الالتزام من عدمه بقواعد 
المرور» والالتزام من عدمه بالنظام والقانون ككل. 

ويضيف (أ. عبدالرحمن هيجان)». بأن المشكلة الأساسية (في حوادث 
ارون تكمن ف الإنسان(العرى) شسه: 

وأما السعودي الآخر (عبدالر حن إبراهيم الجويسر)» فيشير إلى أن مشكلة 
الحوادث المرورية في المجتمعات العربية» ترجع إلى عدم الحزم في تطبيق النظام» 
وعدم وجود الوعي بأحمية الأنظمة (القوانين) المرورية”. 

إن أفكار وآراء المختصين, التي سبق ذكرها سوف تتضح أكثر عندما 
نعرج على بعض التفاصيل» عن حوادث المرور في العام العربي لاحقا ني هذا 
العخك: 


الجزائر مثلها مثل بقية المجتمعات العربية الأخرى» تعاني وبشدة من 
ا لحوادث المروريةء هذا مع العلم أن الجزائر بها أكبر عدد من المركبات في كل 
القارة الإفريقية (أكثر من خمسة ملايين مركبة)ء بعد جمهورية جنوب إفريقياء 


(1)الميجان» عبدالر حهمن» من خلال مشاركته» في الحوار (حول مشاكل المرور في العام 
العربي)ء مجلةء الأمن والحياةء العدد ۲٠١۷‏ شوال» ٤١٤٠ه‏ جامعة نايف العربية 
للعلوم الأمنيةء الرياض» ص €1 

(۲) نفس المرجع»ص ۳۹. 

(۳)نفس ا مرجع» ص ۳۹. 


وربم| أيضا لديا أكبر عدد من الم ركبات في العام العربي» (تنافسهافي ذلك 
المملكة العربية السعودية). 

ولتوضيح فظاعة نتائج ج الحوادث المرورية في ال جحزائرء نشير إلى أن الحوادث 
المرورية تؤدي إلى مقتل خسة عشر شخصاء وإصابة نحو مئتي شخص يومياء 
وأن تكلفة الحوادث المرورية في الجزائر تتجاوز الخمسة والسبعين مليار دينار 
جزائري» وهو ما يعادل سبع|ئة وسین ملیون يورو(750 0R0ل٤).‏ 

هذه الأرقام» ذكرها وزير التعليم العالي الجزائري بتاریخ ٤۱/٤/۹٠٠۲م»‏ 
ونقلتهاعنه» وكالة الأنباء الفرنسية (۸۴۴) وأن التكلفة الإجماليةء لحرادث 
المرور السابقة الذكرء كانت من تقدير وزارة النقل الجزائرية. 

والجحزائر بصورة عامة من بين قائمة الدول الأولى في عدد حوادث المرور 
ني العام العربي» وني العام كله» رغم أن سكانما لا يزيدون على خسة وثلاثين 

وبالرجوع إلى الإحصاءات الرسمية للدرك الوطني الجزائري 
۸م نجد أن هذه الأخيرة تشیر إل أن ۲۸۷١‏ شخصاً E‏ 
اسع الأرل من ١٠۸‏ وأن تحورعكرة اشخاص بموتون يرما 
جراء حوادث المرورفي الجزائر (حسب معطيات الدرك الوطني الجزائري 
لسنة۸١٠۲م).‏ 

وأن سنة ۲۰۰۸م» خلفت» (۲۱۲ , )۳١‏ مصاباء جراء حوادث المرورء 
وهناك زيادة بمقدار» )/٠١, ٥۹(‏ بالمقارنة بسنة ۷١٠۲م‏ في أعداد القتلل 
وزيادة بمقدار» (۳ »)/٦,‏ في إحمالي عدد الحوادث المرورية ككل . 


(1) www. Toutsur Paegesier, 6661, html 
(2) ALGERIA, NEWS, Mardi, 23 Decembre 2008. 


٤ 


وبالنسبة لعوامل حوادث ال مرو رفي الجزائر يأتي العامل البشري في الدرجة 
الأولى با مجموعه ۱۸,۷۷ ثم يأتي بعده التجاوز الخطير بنسبة ۲۳ /.١١,‏ 
ثم بعده يأتي عدم احترام الأولوية وبعدها يأتي التغير ا لمغاجى للمسار دون 
اللإشارةء ثم تأي القيادة في حالة سكرء» وبعدها يأتي» عدم احترام التباعد 
الضروري بين المركبات"» وهذه العوامل في مجموعها تشير إلى عدم احترام 
قوانين المروربصورة عامة. وقلة الوعي المروري» لدى كل من السائق والمواطن 
وبالرجوع لمعطيات وبيانات المركز الوطني للوقاية من حوادث المرورفي 
الجزائر SS‏ 
السنوي نحو أربعة آلاف قتيل سنوياء وأنه ني سنة ۸٠۲۰م‏ مثلاء نتج عن 
حوادث المرورفي الحجزائر ٤١(‏ ۷ جا مسا 
ومنهم» )۲١ ,۸٥٩(‏ خلال الفترة من (ینایر) إل (أغسطس )۸٠٠۲م‏ . 

ومن مجموع حوادث المرورالمذكورة أعلاه نجد أن )/.1٠١(‏ منها 
حصلت في المناطق الريفية» بعدد )١۱٤۹۲۸(‏ حادثة» بالمقارنة )٠١, ۹۲۹٩(‏ 
حادثة حصلت في المناطق الحضرية» وأن ولاية وهران في الخرب الجزائري» 
تصدرت قائمة حوادث المرور في الجزائر متبوعة بولاية» تبازة (غرب الجزائر 
العاصمة)» وبعدها تت ولاية باتنة» متبوعة بولاية سطيف» ثم ولاية الجزائر 


العاصمة» وولاية تلمسان". 
Ibid‏ )1( 
Liberté,Quotidien — Alger,Mercredi, 31.Decembre,2008‏ )2( 
Ibid‏ )3( 


٢١ ١‏ الملكة العرية السعودة 


وفي المملكة العربية السعودية بلغت المخالفات المرورية في سنة 
۲ ه۲ ۲٠٠‏ م» ما مجموعه ٤١ ١٠١١(‏ ,0) خالفة مرورية ثم ارتفعت 
إلى ۹۳١ , ٤۲۷(‏ ,۷) خالفة مرورية في سنة ٤۲۳‏ ١ه‏ ۳٠٠۲م“‏ . 


وني دراسة (النافع والسيف» ٠٤١١‏ ه) عن حوادث المرور في المملكة 
العربية السعودية اتضح منها أن معدل حوادث المرور في المملكة العربية 
السعودية لكل ٠٠٠١‏ آلاف سيارة بلخت سبع حوادث ينتج عنها وفاة شخص 
واحد» وخمس إصابات بدنية سنويا أي بمعدل عشر وفيات وأربع وستين 
إصابة بدنية يوميا وهي أعلى معدلات حوادث مرور في العالم» وأن العامل 
البشرئ (الساتق) كان مسؤولا عن ۸٤‏ منهاء كذلك فإن معدلات الوفيات 
النانجة عن حوادث المرور في دول الخليح العربي*. تعد هي الأخرى الأعلى 
في العالم» حسب ما جاء في الدراسة نفسها. 


وني مدينة الرياض وحدهاء وني سنة ١٠٠٠۲م»‏ سجلت في شوارعها 
مليون ومائة وثلاثون آلفا وثانمائة وتسع عشرة خالفة مرورية» وتصدرت 
الآمان وعدم التقيد بربطه(عدم ربط حزام الآمان) في المرتبة الثانية برصيد 


(#) لم يرد في التقرير تفاصيل حوادث المرورء لكن المخالفات المرورية المرتفعة هي إشارة 
أيضاً إلى الحوادث المرورية المرتفعة. 

العش عاف السردة قط ارات المرية التحدة الري الكررت 

(1) النافع عبدالله » اليوسف خالدء تحليل الخصائص النفسية والاجتماعية المتعلقة بسلوك 
قيادة السيارات بال مملكة العربية السعوديةء جامعة الملك سعود الریاض» ١۹۸۸‏ 
(ذكر في اليو سف» مرجع سابق» ص .)٥١١‏ 


۱٦ 


(۷۲۹۲۸۸) خالفة وأما قطع اللإشارة المرورية فجاءت في المرتبة الثالثة» 
برصيد )۷٠۳۹١(‏ خالفة“ وأظهرت دراسة أعدها مجلس التعاون الخليجى 
سنة ٠١ ٠٥‏ ت الماك الغرية السعردة تعد وا حدة من أكر نان الغا 
التي تحدث فيها الحوادث المرورية المميتة. 

وني سنة واحدة فقط (نعتقد نها سنة ١‏ ١٠٠۲م)‏ قتل أربعة آلاف شخص 
وأصيب اثنان وعشرون ألفاء نتيجة لحوادث السيارات في المملكة العربية 
السعودية» كا تشير الإإحصاءات (التي ذكرت في جلة الأمن العام ۷١٠٠۲م)»‏ 
إل أن مجمل ما قتل في المملكة العربية السعودية جراء الحوادث المرورية خلال 
السترات العقر الاضة كان اكتر من تون آلف فا 

ومثل ما سبق وذكرناء فإن المعطيات» والبيانات هذه تتكلم عن نفسهاء 
ولا تحتاج إلى تعليق» وإنما تحتاج إلى تأمل» وإعادة التفكير» في سلوب التعامل 
مع الحوادث المرورية في العام العربي. 


١‏ .ني حمهورية مصر العربية 


ارتفعت حوادث المرور في جمهورية مصر العربية في السنوات الأخيرة 
مثلها في ذلك مثل بقية الدول العربية الأخرى» حيث يشير (عصام محمد 


)١(‏ الشمالي» أحمد» مليون خالفة مرورية سجلها الاستفسار المروري في الرياض» في مجلة 
الآمن العام» وزارة الداخلية» المملكة العربية السعودية» الرياض ٠۲٠٠٦‏ ص »٤٦‏ 
العدد العاشر» ربیع الثاني» ٤١۷‏ ١ه.‏ 

(۲) مجلة الأمن العام» العدد العاشر» ربيع الثاني ١٤١۷‏ ه-مايو ١٠٠۲م‏ الرياض» وزارة 
الداخلية السعودية» ص .٠*‏ 

(#) التقرير لم يذكر السنة بالضبط. 

(۳) نفس المرجع. 


۸ هم)» إلى أن عدد الحوادث الطرقية في جمهورية مصر العربية يزداد باطراد 
وبلغ عددها آربعة عشر آلف حادثة في سنة ۱۹۸٩‏ م» ونتج عنها )٥۲٠١ ١(‏ 
قتیل» زادت في سنة ۲۰۰۲۳ م٠‏ إلى ١١١(‏ ,۹) حادثاء ونتج عنها )٦۷٩7(‏ 
ی ااەولەو (4 ۹٩8‏ مضا *» ويشير الباحث إلى أن معظم القتلى 
والمصابين في الحوادث المرورية بجمهورية مصر العربية هم من الشباب» 
وتتراوح آعمارهم بين ٤٥-۱۷‏ سنة. 

وأما عن أسباب الحوادث المرورية في جمهورية مصر العربية فيرجعها 
الباحث إلى مايلي» أن ما يقرب من ثلث آسباب عوامل الحوادث على الطرق 
المصرية يرجع إلى عدم يقظة السائقء وذلك بنسبة 1۹ ,۲ يليه الأسباب 
والعوامل المتعلقة بالمركبة وتحديدا إطارات المركبة» وذلك بنسبة /١, ٤۳‏ 
وهو مار يعني أن عوامل عدم يقظة السائق» وإطارات المركبات مسؤولة» بنسبة 
٤‏ من حوادث المرور ني مصر ثم بعد ذلك تأتي السرعة والفجوة ةالمرورية 
بنسبة ١١, ٠١و 1١١,۸‏ ./ على الترتيب أي السابقة الذكر مسؤولة عن /۷٥‏ 
من جلة الحوادث المرورية ”في مصر. 

وتضيف الدراسة أن العوامل الجوية"* (سوء الأحوال الجوية) كان من 
جملة العوامل المهمة والمؤثرة ني حصول الحوادث ال مرورية في جمهورية مصر 
العربيةء والاحوال الحوية السيئة المقصودة لدى الباحث هي: 


(#) نعتقد أن الباحث يقصد هنا الحوادث الطرقية التي فيها إصابات بشرية فقط 

(1)عصام محمد إبراهيم حمد» حوادث الطرق في مصر, المجلة العربية للدراسات الأمنية 
والتدريب» المجلد. ۲۳ العدد٦٤‏ -جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية » الرياض» 
۸م ص ۲۰۲. 

() نفس ال مرجع» ص .٠۹‏ 

(*#) يحيل الباحث هنا إلى محمد فوزي أحمد عطا (المناخ والنقل في شبه جزيرة سيناء 
دراسة في المناخ التطبيقي) المجلة ال جغرافية العربيةء العدد الثالث والأربعون» السنة 
السادسة والثلاثون » الجزء الآول» ٤٠٠۲م‏ ص ١١١‏ . 


۱۸ 


١‏ -الشبورة (ضباب الصباح الذي پان من البخر): 
۲-الضباب. 
۳_الاأمطار. 


وهي ما تشكل نسبة /.٥ ,١‏ من آسباب الحوادث ال مرورية في مصر. 

وأضافت الدراسة في هذا الإإطار أن الشبورة تعد العامل الأول في جال 
عوامل الحوادث المرورية في منطقة شبه جزيرة سيناء» حيث كانت الشبورة 
مسۇولة عن ما مجموعه 9۸./ من إجمالي عدد الحوادث المرورية في هذه المحافظة 
المصرية. 

وبالعودة لتطور الحوادث المرورية في جمهورية مصر العربية» نجد أن عدد 
حوادث ال مرور التي نتج عنها أضرار بشرية في جمهورية مصر العربية بلغت في 
سنة ۲٠٠۲م‏ ما مجموعه(٤ )٠١٠٤‏ حادثة» ونتج عنها )۳٠٠١(‏ قتلى» ونحو 
)۱۸٤٥۷(‏ جر ياء ونحو (4۷۳۹) مركبة تالفة'. 

وبلغ المتوسط العام لكثافة عدد الحوادث بالنسبة لعدد القتللى في 
ا للحافظات المصرية نحو ١(‏ ,۲۸ ) قتيلاء لكل مئة حادث» (سنة )۲٠١۲‏ 
بينم بلغ المتوسط العام لنسبة الحوادث إلى نسبة» المركبات والسيارات نحو 
(۸ , ) حادثة لكل مائة مركبة» أما متوسط النسبة بين الحوادث والسكان» 
فقد بلغ المتوسط العام للمحافظات المصرية نحو» (1 )4١,‏ حادثة لكل 
E‏ 


(۱) عصام محمد إبراهیم» حوادث الطرق في مصر» مرجع سبق ذکره» ص .۳٤۹‏ 
(۲) نفس المرجع» ص .۳٤۹‏ 


وتبين من الدراسة والتي قام بہاء (حمد إبراهیم )۲٠٠۲۲‏ أن أكثر من 
نصف حوادث السير في جمهورية مصر العربية أي )/.٠١ ,١(‏ وقعت على 
الطرق السريعة» وأما الحوادث التى وقعت على الطرق الفرعية فشكلت ما 
نسبغه ا ,06 والرادك التى وفعت غل السكك آلخديدية فشكت فة 
واغرا رادت ف آماکن آخری (غں الى سبق ذگرها) فشکلات 
Ng Ed‏ 


۳.١‏ العوامل وراء حوادث المرور 


إذاكانت العوامل وراء وقوع حوادث المرور في عمومها تتشابه فإها 
في التفاصيل تختلف وبخاصة بين الدول المتقدمة والدول الناميةء بحيث إن 
العوامل وراء حوادث المرور في الدول الصناعية المتقدمةء نجدهافي مجملها 
-(وفي التفاصيل) تختلف عن العوامل في الدول النامية وبخاصة في الدول 
العربية ففي بحث أعدته» إدارة السلامة المرورية على الطرق السريعة في 
الولايات التحدة الأمريكية» مثا «The National Highway Traffic Safety‏ 
(e1 ^ * £ ةiw) Administration» (NHTSA)‏ »عن عوامل الحوادث 
المرورية المؤدية للإصابة جسدية يتبين منه أن العامل الرئيسي (وبخاصة عند 
الاب ۴-4( دال س استخدام» أو عدم استخدام تجهیزات 
السلامة والآمان المتوفرة بالمركبة نفسها (السائق في العا م النامي لا يحترم 
القواعد المرورية أصلا فكيف يفكر ني تجهيزات السلامة والأمن)»ء فما بالك 
باستخدام تجهيزات السلامة المرورية في المركبة. أو أن تجهيزات السلامة والآمن 
() نفس المرجع 


(2) «World, Traffic News», in, Traffic Technology International, Feb/ 
Mar. 2004, Surry (UK). P. 4. 


(للحفاظ على سلامة السائق والركاب) يكون ا عطب فنى أو لا تشتغل» 
وبخاصة منها الوسادة الهواتية السائق في الدول النامية في الغالب لا يعترف 
بیجدوی الوسادة الهوائية. 

has found that just under half of all vehicles fitted with. on-off 
switches to the air-bag were incorrectly set. exposing children to 


grave risk...» 


وهو ما يزيد من درجة الخطورة على الركاب» وبخاصة منهم الأطفال 
حيث أظهرت الدراسة أن الخلل في التجهيزات الأمنية وتجهيزات السلامة 
ۇدى إل را نتا ئج الحوادث المرورية المؤدية للإصابة الجحسدية» (وهنا 
نلاحظ أيضاً فرقاًني هذه التتائج بين الدول الناميةء والدول المتطورة والتي 
سبق ذكرها في هذا الببحث وني هولندة» مثلاً يشير الباحث امو لندي ( ع5 
AERاBEUKE)»‏ دوبيكادير» إلى أن السائق (العامل البشري) يكون عادة 
العامل الأساسى في حوادث المرور» ون السلوك الإنساني بصورة عامة هو 
العامل الأهم e‏ حوادث المرور ”“وآنه يشكل الخطر الآساسي» على 
المرور. 


(#) أظهرت التجارب الميدانية على عينه المركبات في الولايات المتحدة الأمريكية أن 
۸ منها كان بأجهزخا التعلقة بالأمن والسلامة والوسادة الهوائية تحديداء خللء 
وأن استعماها م يكن حسب ال مطلوب وبخاصة فيم يتعلق بأمن وسلامة الأطفال 
أقل من ٠١‏ سنة. 
De Beubelaer, Robert, «The Good Humanitarian», In Traffic Tech-‏ )1( 
nology, Review, International, Feb/Mar. 2004, Surry (UK), P. 32.‏ 


۹ 


concern- factor deciding the be to seem still behavior Human) 
«...[traffic] mobility this of dangers the ing 

إلا أن ذلك في التفاصيل بختلف بين ما هو عليه الحال في الدول الصناعية 
وقي الدول النامية حيث» تشير معطيات البنك الدول ( Wo11d 8an)‏ )» 
ومعطيات منظمة الصحة ù d! »® (World Health Organizatio ) ıl‏ 
السياقة غير السليمة» او السلوك غير السلیم (إز۷ه طط ٤٤ء‏ ا) من طرف 
السائقين تكون وراء ثلث» الحوادث المرورية المميتةء في العا . 

هنا أيضا تجدر اللإشارة إلى الفرق» بين مفهوم السلوك غير السليم ما 
ن درن الصاعة والدرل الا و تق الدراس اف رة ال قمعا 
)دııgكlaڵر( »)De Beunkelear)‏ إل ًن ثلاثين في المئة من كل ا اوت 
المرورية (في هولندة) تعود إلى السرعة المغرطة وبخاصة عند الشباب» ولو 
قارنا هذا ني العام المتقدم والعال النامي فإن مفهوم السرعة المغرطة أيضاً سوف 

أشارت نتائج ماثلة في بريطانيا إلى زيادة حالات الوفيات بين الأطفال 
مغلا بمقدار ثلاثين حالة وذلك بسبب عدم استخدام» وأعطال في رسائل 
السلامة داخل المركبةء ني بريطانيا وهو ما يتطلب (وأصبح فعلاً من متطلبات 
السلامة الإجبارية) إغلاق ( ه-طء٤زس؟)‏ الوسادات اهوائية آليا إذا كان 
ركاب ال ركب ة من الآطفال (فى الخلف) تحت سن الثانية عش رة وهو 
لدان ن الرلايات اههد الأمريكية رفي بر انيا راتط ادا من 
(*)World Health, Organization, «Global Road Safety Report» 2004 New,‏ 

York, 2004. 


(1) Ibid. 
(2) Ibid. 


۲۲ 


نتائج الأبحاث الميدانية في الدول المتطورة(هل هذامطبق في الدول 
النامية؟). 

أعدت إجراءات وتدابير وقائية جديدة (تعتمد ابتداء من سنة ۲٠٠۳‏ م) 
وتفرض على مصنعي المركبات» تجعل» من فتح وإغلاق الوسادة الهوائية 
يتم آليا""» وهو ما يشير إلى اختلاف واضح في التدابير الوقائية بين الدول 
الناميةء والدول الصناعية» حيث أصبحت هذه الآخيرة تر كز على التدابير التي 
تتعالق بالمركبة وبالطرق» وما يتبعهاء أي أن الدول المتطورة تركز على التطور 
والتقدم التكنولوجي» لمواجهة حوادث المرور بعدما تخطت التدابير امو جهة 
للسائق» وبخاصة منها تلك المتعلقة بالوعي» لدى السائقين كا أن المواطنين 
في الدول المتطورة لديم فعلا وعي مروري ولديم فعلا سلوك مروري إڃجاي 
وحضاري فهل هو نفس الشيء في بلادنا العربية؟؟ 


٠. ١‏ الوقاية من حوادث المرور 

الوقاية في اللغة العربية ها عدة معان» نذكر منها الحفظ وقى الرجل ماله 
إذا حفظه وبمعنى الستر (وقيت فلاناً من الخطر)ء وبمعنى الحاجز» (واجعل 
بينك وبين الظلم وقاية). 

فضانا البداية بهذه المعاني اللخويةء نظرا لمدلولاتما وعلاقتها بالموضوع 
فالوقاية من حوادث المرورء نريد بها فعلا الحفاظ على أرواح أبنائنا وبناتنامن 
الأخطار المرورية» والستر نريد به ستر مجتمعاتنا العربية من مضار ومهالك 
ا لحوادث المرورية» والحواجز» نريد أن نجعل من الوقاية المرورية حاجزاً بيننا 
وبين حوادث المرور. 


(1) Ibid 


۲۳ 


وما من الناحية العلمية فإن مفهوم الوقاية من حوادث المرور» لايمكن 
فهمه كمفهوم علمي» Scientific Concept)‏ ۾ )As‏ إلا من خلال مدلوله 
الأصل الذي استخدم فيه» وهو الوقاية من اkاZىريnة (crime prevention)‏ 
وذلك بالنظر للتشابه الكبير بين مثلث الجريمة ومثلث الحوادث المرورية. 

العوامل الأساسية للحوادث المرورية: فا لجريمة هي قبل كل شيء خرق 
للقانون اجاتي: والخرادت الرورية ني الغالب دت دة رق القران 
رورت الل الاج اي لا عدت إلا رة ااا روط ,(عح ا وهي 
أولا: الإرادة الإجرامية 
ثانياً: المقدرة 
اھ ا ا 

والحوادث المرورية هي الآخرى ترجع في غالبيتها إلى ثلاثة عوامل 
اسا وهي : 

١-السائق‏ (إرادة وسلوك السائق). 

٣-المركبة‏ (السيارة). 

١‏ الطريق ( أو الط بصورةغامة: 

وعليه يتشكل لدينا أيضاً مثلث الحوادث المرورية على الشكل التالي: 


التدابير الوقائية 


۲٤ 


وني المقابل نجد أن المجتمع هو الآخر وضع مثلثا (على شكل تدابير) 
لمواجهة الجريمة (المثلث الأمني). 

١‏ -الأفراد والتأهيل (يتكون إرادة مضادةء لللإرادة الإجرامية). 

(العذات واله: 

۴ے اداس راعلات 

ففي المثلث الخاص بالفعل اللإجرامي نجد أن رس المثلث يتشكل من 
الإرادة الإجرامية وهي الأساس في حدوث أي فعل إجرامي» وني مثلث 
عوامل الحوادث المرورية نجد أن رأس المثلث يتمثل في السائق وهو بذلك 
يشكل الأساس في وقوع الحوادث المروريةء وهو بذلك يعادل الإرادة 
الإجرامية لدى المجرم في حصول الفعل الإجرامي» وني المقابل نجد أن 
اثلث الأمني الذي أعده المجتمع لمواجهة الجريمة مثلا في الأجهزة الأمنية 
على اختلاف آنواعها يتكون رأس المثلث فيه» من الأفراد (وتأهيلهم) وهم 
بذلك يشكلون إرادة مضادة للفعل الإجرامي» فإذا کان المجرم (الذې لديه 
إرادة إجرامية) يدف إلى القيام بالفعل الإجرامي» فإن الأجهزة الأمنية لدا 
هي الأخرى (بفضل تأهيلها) إرادة مضادة» للفعل الإجرامي وهي بذلك 
تعمل على الحيلولة دون حصول الفعل الإجرامي وتعمل على إلقاء القبض 
على من قام بالفعل الإجرامي» أو باشر به أو حرض عليه. 

والنشاط الوقائى» والمجهودات الوقائية في جال الحوادث المرورية تمدف 
هي ا عر إل كل إراد قاد لا ادت رورت ل آود اط الم 
بمختلف فئاته وذلك با يتخذه المجتمع من تدابير وبرامج وقائية في جال 
الوقاية من حوادث المرور. 


وکر ةفل الكل اال 


Y0 


عوامل الفعل الإجرامى(إرادة إجرامية) = ٠+۳‏ = عوامل الوقاية = ۳» 
(إرادة مضادة للجريمة) النتيجة صفر» أي تحييد» إزالة عوامل حوادث المرورء 
أو على الأقل» التقليل في تأثير العوامل بقدر الإمكان. 

أي معادلة إعادة التوازن الضروري للنظام الاجتماعي والحياة الاجتاعية 
الضرورية (في كل مجال» ومنه جال حوادث المرور). 

وعليه فإن مفهوم الوقاية من حوادث المرور» يعادل المفهوم العلمي 
للوقاية من الحريمة» ويصبح مفهوم الوقاية من حوادث المرور تبعأ لذلك 
هو تدابير مجتمعية" قبلية حسوبة ذات طابع عملي ميداني احتراني يمكن أن 
تکون على شکل واحدة آو آکثر آو کلھا من تداببر على شکل: 

١‏ -برامج توعوية 

۲ تأهيلية 


٣‏ تدريبية 


۱ -النظام المروري ککل (Traffic system)‏ 
-قواعد المرور 
(#) التدابير المجتمعية تشير إلى كل التدابير التي تتخذها الدولة أو المجتمع المحليء أو 
ا لجهات المختصة. أو ا لجمعيات الأهلية والحكومية ذات العلاقة في جال الوقاية من 
حوادث المرور. 


۲٢ 


١‏ -الطرق والشوارع 

۲-إشارات المرور 

٣-استخدام‏ وسائل تقنية (تكنو لو جية) 

و ی ر وق رور هی قل کل ق ا ا و 
ولیست جرد نصائح أو وعظ أو أرغاء نهك الأرة مر جردو رلا 
ليست مرادفة أو بديلة عن الوقاية المرورية» بل إن الوقاية المرورية هي تدابير 
فا ل او لت بار ان غد راوتا رة فار 
الوقائية تكون إذن بهدف الحيلولة دون وقوع الحوادث المرورية من أصله» 
أو على الأقل التقليل منهاء ومن نتائجها السلبية على الفرد والمجتمع على حد 
سوا 

وهنا نحيل إلى ما أشار له الباحث البریطاني جون بر اون ( ط٥[‏ ۸ 0WإB)‏ 

( إن فشل الشرطة (البريطانية) في التصدي للجريمة والانحراف (ك| 
هو الحال في التصدي لحوادث المرور)ء هو التركيز على المكافحة الميدانية فقط 
(التركيز على الأنشطة التي تأتي بعد حدوث الفعل)» ما أدى إلى أن الشرطة 
(الررطانیة الت أو و فع جا آر ارت عن لاتب (افداس 
الوقائي في عملها...)'. 

وعليه فالوقاية المرورية» تشير إلى التدابير» والإجراءات والبرامج» التي 
تتخذها الدولة والمجتمع والجاعات المحلية (البلديات) والأجهزة ا مختصة» 


(1) Brown, John, «La prevention de la criminalité’: A la Recherche de 
concept et de strategie’, Revue de science criminelle, Paris — 1998, 
cited, by GASSIN, R. - La notion de la prevention de criminalité’ 
in, La prevention de la criminalité en Milieu urbain, Presses Univer- 
sitaires, D Aix —- Marseille — 1992. 9.27. 


۲۷ 


والمجتمع» والجمعيات الحكومية ذات العلاقة في جال الوقاية من حوادث 
المرور بهدف التأثير على العوامل المؤدية لحوادث المرور» الحيلولة دون حصول 
الحوادث المرورية أو التقليل منها ومن تأثيراتها ني الفرد والمجتمع وذلك 
بالتعامل مع العوامل المؤدية للحوادث المرورية (السائق -المركبة -الطريق). 
بغية القضاء على تلك العوامل أو السيطرة عليهاء أو التقليل من تأثبراتهاء 
وهو ما يعني في النهاية الوصول إلى إدارة وتسيير آفضل للمحيط المادي 
اغ الاجتماعيةء والمادية) التى من شأما أن تخلق عوامل 
مواتية للحوادث المرورية. ۰ 
وعليه» فنحن نعتقد» بعدم جدوى سياسة المكافحة الميدانية» وحدها 
في مواجهة الحوادث المرورية» وهذا بكل بساطة لأن المكافحة الميدانية (أو 
القمع)» هي تدابير بعدية (بعد حدوث الفعل) وهي موجهة للمخالفين 
أنفسهم وهم مه كان الأمر أقليةء بين الوقاية المرورية هي تدابير قبلية (قبل 
حدوث المخالفات المرورية)» لآنا تمدف لعدم ارتكابهاء أو حصوها من أصله 
وهي بذلك موجهة لعامة الناس» وللسائقين المنضبطين ليبقوا منضبطين» 
وعليه نعتقد أن الاستراتيجية الحديثة والسياسة الحديثة في المجال المروري 
يجب أن تبنى على المثلث الوقائي» بدل المئلث المكافحاتي» والمثلث الوقائى في 
اعتقادنا يتشكل حسب التالي: ۰ 
السياسة الوقائية المثلث الوقائي 
أ الوقاية 
ب -المراقبة والكشف 
ج -الإنذار والتدخل 
ذب اثلث اللكافحاتي 


۲۸ 


(لآن المكافحة الميدانية تعني في الأساس الاعتماد على ثلاثة أجهزة) 
أ الأجهزة الأمنية 

ب_الحاکم 

ج -السجون 


الأجهزة الأمنية التدخل 


لأن السياسة والاستراتيجية الخبرة (سياسة المكافحة" وحدها) 
اعتمدناهالمدة طويلة الآن» ولم تعطنا النتائج المرجوة» وهو ما يعني آنا غير 
كافية وحدها» في جال السيطرة على الحوادث المرورية» هذامن جهة» ومن 
جهة ثانية فإن السياسة المكافحتية وحدهاء قد تصل بنا (هذا إن م تفعل) إلى 
حلقة مفرغۈة (vicious Cercle)‏ . 


© ب نكرت واا افا لا فف أو كاف الداية غر عة اوغ مطلرة 
بل الل تبه هر آنالكافة اليدائة وحدهاء ی جال ا رادت ال رورا (کا هو 
ا حال في جال الجريمة) لم تعطنا النتائج المر جوة» أو التتائج المطلوبةء والدليل هو 
استمرار زايد الوادت ا لمرو رة (کا هو اخال ق مرا ر ترایدمعدلات اريت 
رغية من اقزر هي الا رابج در الل عن الاد الا يل ت 
النظرفي aN NSLS‏ 


۲۹ 


وهو مايعني آنه كلماء زادت الحوداث المروريةء وكلما فشلنافي جال 
التعامل مع حوادث المرور» طالبنا بمزيد من الأجهزة الأمنية في جال المرورء 

ومزيد من العقوبات والمزيد من العقوبات يؤدي إلى المزيد من المحكومين» 

والمزيد من المحكومين يؤدي إل المزيد من السجون» وهو مانسميه سياسة 

(الحلقة المغرغة(« أو ثالوث اkنفحلقÖة‏ اففرغةã« .(Vicious Cercle Trinity)‏ 

ولتوضيح الأمر أكثر نذكر مايلي: 

س الو ق انال اور ی غب ن فلن من الان الزمان 
والمكاني الذي تعتمد فيه» وهو مايعنى أنها جب أن تكون مبنية على 
مات روات ران سا س الجن ال اون ا 
الزمنية المحددة» (عوامل الحوادث المرورية في التعامل في التفاصيل قد 
تختلف باختلاف الزمان والمكان وباختلاف الأولويات)» وهو ما يشير 
إلى ضرورة الانطلاق من بحوث ودراسات ميدانية» ومن معطيات 
وبيانات حقيقية عن حوادث المرور» وعواملهاني فترة زمنية حددة 
وني مكان (آو مجتمع) معين. 

ثانيا: الوقاية من الحوادث المرورية تنطلق من تحديد عناصر ومكامن اللخطر 
نفسها (عوامل الخطر) أي العوامل المحددة» والواضحة المؤدية 
للخوادكق المرورية في المكان المعني (الأمكنة المعنية) والمجتمع 
ا معني نفسه» وهو يعني أن عدم تحديد عناصر أو مكامن الخطر يعني 
بالضرورة عدم إمكانية التصدي ها. 

ثالثا: الوقاية من حوادث المرور بجحب أن تنصب على «الشىء» أو القيمة العليا 
الراك شفاط غاا وه ف ها0 الانسان ت (الة هنات 
e e MY‏ 


اليذانة غل ا لطر اسه وها جد رة واضجا بين وهر السا 
الوقائية» وجوهر السياسة المكافحتية» وبصورة عامة فإن المعادلة 
النظرية في هذا المجال» تشر إلى أنه (كل| زادت التدابير الوقائية كلا 
قلت التداببر المكافحتية والعكس بالعكس)” . 

رابعا: السياسة الوقائية تنطلق من التفريق بين الأخطار التي تواجه الفرد 
(السائق ار الراجا لقا واا او اید جات ازور 
(ككل) وهو المنطلق الذي يحدد طبيعة السياسة المكافحتية وطبيعة 
الفساسةالرقافة: 

امسا الساسة ال قات مطل من ديد ادا من ال فاتة الو جهة ساق 
والتدا ب الو قاق ةا لر جهة للم ر كات والنداير الوقاتة الموجهة 
للمحيط والطرقات. 

سادسا السياسة ال رقا ر كز عل تعري ر الارادة أي عل تعزيز إرادة المواطن 
وقناعته في احترام قوانين وقواعد المرور والسلوك المروري الحضاري 
وبصورة أعم تركز على الوصول إلى رآي عام مضاد للحوادث المرورية 
وهذا باتباع برامج التوعية الطويلة المد المحترفة الإعداد والتطبيق. 

وفي النهايةء من المفيد أن نشير إلى أن الفعل (والمقصود به هنا هو الحادث 

المروري) يسبق ردة الفعل» (وهو هنا ردة الفعل الاجتاعي تجاه الحوادث 

المرورية (والتي تكون عادة عن طريق الأجهزة الأمنية والمحاكم والسجون)» 

تكون بعد الفعل وهو مايعني أن ردة الفعل بعد أن يفتقد العامل الردعي 


(*) لزيادة الاطلاع» انظرء طالب» أحسن» الوقاية من الجريمة» دار الطليعة بيروت» 
۲ م» ص ص ۲۰-١‏ 


١ 


(العقوبات والحزاءات مفعوله وهو مايشر مرة آخرى إلى أفضلية التدابر 
الوقائية التي دف إلى تعزيز الإرادة-في احترام القانون» وقواعد المرور 
والسلوك المروري الحضاري ليس فقط الاعتاد على التدابير الردعية وحدها 
(ني جال التعامل مع الحوادث المرورية). 


٠. ١‏ الوقاية من حوادث المرور مسؤولية من؟ 

الوقاية من حوادث المرور هي قبل كل شيء ميكانز م ( Mec!”‏ ) 
دفاعي» یعتمده المجتمع لحماية آفراده للدفاع عن نظمه ومؤسساته ونساقه 
الاجتماعية» فهي إذن ليست عملا إحسانياً أو تصدقياً نقوم به متى ما أردناء أو 
متى رغبناني ذلك بل هو نشاط وعمل ضروري للمحافظة على حياة الناس 
وعلى السلامة والأمن المروري» وللمحافظة على الحياة الاجتاعية السلمية في 
المجتمع. 

من يقوم بذلك إذن هل هي الدولة آم المجتمع» آم المجتمع المحلي» أم 
المجتمع المدني» أم الأفراد العاديون في المجتمع..؟ 

كان الاعتقاد في السابق أن الدولة هى المسؤولة عن كل شىء وهى بذلك 
السز رل عن كل في ق المع ها ن ذلك الرقابة سن اشرادت الرورية 
ا و ا 
یکون على مايرا م فھل هذا صحیح طبعاً لاوحتی إن کان هذا صحیحاً جدلا 
ف لمكن أف بكرة سيان ال السا ال ررر لان السا لر ب 
منه أن يسوق لنفسه وللغير في نفس الوقت بمعنى لا بد على السائق أن ينتبه 
لسياقة الآخحرين» ولا بد أن ينتبه للمر كبات الأخرى في الطرقات إذا ما أراد 
أن يتجنب التورط في الحوادث المرورية وعليه فالوقاية من حوادث المرورهي: 


۳۲ 


مسؤولية ا لجميع» (سواء كان ذلك في الطرقات أو غيرها)» هي مسؤولية الدولة 
والمجتمع المحلي» والمجتمع المدني» كل حسب اختصاصه وقدراته والوقاية من 
حوادث المرور هي مسؤولة الأجهزة الرسميةء والمنظات الأهلية والحكومية» 
وني نفس الوقت» كل حسب اختصاصه وقدراته» فهي إذن عبارة عن تضافر 
ا لجهود في جال الوقاية المرورية يقوم بها الجميع وني نفس الوقت. 

إن الاعتقاد السائد بمسؤولية الدولة وحدها في مجال السلامة والأمن 
المروري ثبت بطلانه» لذا فمشاركة المجتمع (برمته) أصبحت ضرورية وحتمية» 
ولا يمكن الاستغناء عنه أو التهرب منه. 
٠. . ١‏ طرق وأساليب الوقاية من الحوادث المرورية 

سبق وذكرنا أن المغهوم العلمي للوقاية من الجحوادث المروريةء يدخل 
ضمن ال مفهوم العلمي للوقاية من الجريمة» الذي استمدت منه ختلف البرامج 
والنماذج الوقائية (الوقاية من المخدرات الوقاية من إدمان الكحول الوقاية من 
التسرب المدرسي» وخلافه كثير)» وعليه لو حاولنا التمعن في الأساليب الوقائية 
التطبيقية من الحوادث المرورية لوجدناها دائ ها علاقة وطيدة ببخصوصيات 
المجتمعات المطبقة فيها"" وعلى علاقة وطيدة بالقوانين والنظم السائدة فيهاء 
وهى من الضروريات التى جب أخذها بعين الاعتبار» عند إعداد وتطبيق 
البرامج الوقائية في أي جال كان ولو رجعنا الآن إلى الأساليب التطبيقية 
المعتمدة في جال الوقاية من حوادث المرور» لوجدناها ثلاثة أساليب» حسب 
تطورها الزمني» وهي کالتالي: 
(۱) انظر» طالب» أحسن» (دور المؤسسات التربوية في ا لحد من تعاطي المخدرات» مركز 

الدراسات والبحوث» جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية» الرياض» ۷٠٠۲م»‏ ص 


.۱-۲ 


E 


أ الأساليب الوقائية المعتمدة على الجهود التطوعية 
ب -الأساليب الوقائية شبه الرسمية 
ج -الأساليب الرسمية 


الأسلوب الأول: الوقاية من حوادث المرور المعتمدة على الجهود التطوعية 


يعتبر هذا النمط من الأساليب التقليدية في جال الوقاية المرورية» وبدأً 
تطبيقه في الأساس في الولايات المتحدة الأمريكية (كأسلوب منظم ومعترف 
به) في الخمسينيات من القرن الماضى» وله ما ياثله في المجتمعات المتطورة 
اااي ا لا ارب رن ا اااي ن وا ف 
حوادث المرور» لأنه يعتمد أساسا على المبادرة وا جه ود الفردية التي يقوم 
ما بعض أفراد المجتمع في إطار الوقاية من حوادث المرور (ومجالات أخرى 
كثيرة)» حيث يقوم بذلك الأفراد المتطوعون ني إطار العمل الخيري الإحساني 
بصورة عامة (مثله مثل بقية الأنشطة الخيرية الأخرى) التي يقوم بها بعض 
أفراد المجتمع بمبادرة شخصية» أو جماعية منهم. 

هذا النوع» وإن كان هو الأسبق تاريخياء فإنه قليل المردود لأنه لا يعتمد 
على الاحترافية ولا على البرامح والأساليب الطويلة أو المتوسطة الأجل» بل 
يعتمد في المقابل على الحملات الإإرشادية النصحية القصبرة المدة» أو في فترات 
زمنية حددة (فترة المناسبات) وههذا بدأت الكشر من الدول الآن تتخلى عنه. 


.٠١ طالب» المرجع السابق الذكر» ص‎ )١( 


۳٤ 


الأسلوب الثاني: الوقاية المرورية شبه الرسمية 


ويشبر هذا الأسلوب إلى تلك الجهود الوقائية ( في جال الوقاية من 
حوادث المرور) التي تقوم بها الجمعيات الأهلية» ومنظمات المجتمع ا مدني 
SI DT ES‏ 
تلك الجهود والحملات التوعوية بالأساس التي تقوم بها الجهات ال مختصة» أو 
المجتمع المحلي» أو الجمعيات الآهلية والحكومية بمعرفة مسبقة من السلطات 
أي أن الأنشطة والجهود الوقائية : شرا ات تز الات و ل 
بصفتها كمؤسسات وكجمعيات وكأجهزة وليس كأفراد وتقوم بذلك وفق 
N I‏ 
الد ر ةةة ن إطار نظا كر ن من طرف الو سات واظات نها 
ومن طرف الدولة. 
مع ملاحظة أن هذا الأسلوب بدأ يتجه الآن إلى الأنشطة الاحترافية 
ويعتمد أكثر على البرامج (على ختلف آنواعها) المتوسطة الأجل وليس على 
الحملات الطرفيه» أو المناسبات ويتجاوز حملات التوعية إلى تقديم برامج 
وقاةمتكاملة. 


الأسلوب الثالث: الوقاية من حوادث المرور الرسمية 


هذا اسلوب هو الأحدث في ميدان الوقاية من حوادث المرور وأفضلها 
مردودا وتنظيع وأكثرها قدرة على تقديم البرامج والتدابير والتقنيات الوقائية 
الحترفة والتاجحة 

ويدف هذا الأسلوب إلى تحويل البرامج والتدابير الوقائية في ميدان 
الوقاية من حوادث ال مرور من جهود تطوعية إحسانية إلى جهود تقدم في إطار 
ا لخدمة الاجتماعية العامة» التي يقدمها المجتمع أو من المفترض أن يقدمها 
المجتمع والدولة» وهنا تصبح الجهود الوقائية في جال المرور» خدمة عامة 
ضرورية ومن المغروض على كل مؤسسة اجتماعية قادرة على القيام بهاء أن 
تقوم بذلك على الأقل أو أن تسهم في الجهود الوقائية مع مؤسسات اجتاعية 
آاخرق: 

e‏ دف هذا الأسلوب إلى إنشاء جهاز وطني (آو آي مسمى آخر) 
للوقاية من حوادث المرور. مهمته الأساسية توجيه السياسة الوطنية للوقاية 
من حوادث المرور والاإأشراف عليها وإعداد وتقديم برامج وقائية حترفة» وقد 
بكرن هذا اهاز او هذا الجلس تابعا للذرلة أو لإحنى الرزارات اة أو 
ابا لر ا ر الحا ولا تسر عله الأعرة بل فط شر ف عله رسيا 
وتقدم له الدعم المادي والمعنوي والمؤازرة وترأسه شخصية اجتماعية مرموقة 
سياسية أو علمية أو إحدى الشخصيات الأخرى التي لديا اعتبار اجتماعي 
قوي (انظر حطوات تطبيق الوقاية من الجريمة في كتابنا الوقاية من الجريمة). 

ويعطى هذاالمجلس صلاحيات وإمكانات (مادية وغيرها) من أجل 
إعداد وتحقيق البرامج الوقائية على المستوى المحلي» أو الإقليمي» أو الوطني 


۳٢ 


ی و ی ا غا ( عو ارون 
وزيرا أو محافظا أو رئيس بلدية). 

ويدار هذا الجهاز من طرف الرئيس والأعضاء المعينين» أو المنتخبين» 
الذين يمثلون ختلف الميئات وال مؤسسات الحكومية» والأهلية سواء أكان ذلك 
من الإدارات أو المصالح المعنيةء أو غيرهاء أو من بعض المنظات الأهلية'. 

اجو اجا لوقا ا فن مطل الخاعجرو ور قاف السات 
الوقائية الأخرى (غير الرسمية) ولكن تشكيل المجالس الوقائية يعنى أن 
الدولة نفسها تأخذ المبادرة وتتحمل مسؤولياتها من جهود الوقاية من حوادث 
بمجهوداتما الوقائية تحت رقابة ورعاية الدولة. 

وکو سارت ن ی نے عاب رس غ اطا م 
اللاستفادة من التجارب الميدانية للدول والمجتمعات التى طبقت هذاالأسلوب 
من الوقاية من حوادث المرور ومن بميزات هذا الأسلوب نذكر مايلى: 

-القدرة على التطبيق الفعلي للبرامج والتدابير والأساليب الوقائية العالمية 

المحترفة. 

-القدرة على توفير المختصين والمحترفين» وذوي الكفاءات المطلوبة 

-الجدية في العمل وفي التطبيتق الفعلي للبرامج والتدابير والوقائية. 

-المتابعة والتقييم للبرامج والتدابير الوقائية. 

- أهمية إسناد برامج الوقاية من حوادث المرور للمختصين. 


(1) أحسن طالب» الوقاية من الجريمة دار الطليعة بیروت» ۲٠٠۲م‏ 


۳۷ 


علا اختلاف راغا ومنها لرقاية من حوادث ار إلى اين تر تنوفر فيهم 
الشروط العلمية والخبرة» والذين لديم المقدرة والقناعة بجدوى البرامج 
EDENE‏ 
غير كافيين» بل المطلوب إلى جانب ذلك هو توفر القناعة بجدوى البرامج 
الا ا قاف فا 

o 
EE BM هذه ارام‎ 
أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرورء لتنجح البرامج ج الوقائية نفسها‎ 
eS 
SE EOE EL 
الوان ع اا ا 5 ا‎ 


١‏ - التطبيق الميداني للوقاية من حوادث المرور 


في الكثير من الحالات وني جال الانتقال إلى التطبيق الفعلى العمل للوقاية 
من حوادث المرور (كا هو الحال ني الوقاية من الجريمة) نسمع تحججات بأن 


(1) Raymond, Gassin, La Natin De Preventin De La Criminalité, Insti- 
tute Des, Sciences, Pénales, Et, De Criminologie, Aix —- Marseille, 
Université —- Marseille, 1992, Pp. 36-45. 


OR .‏ : حسني» نجيب» علم العقاب» دار النهضة العربية» القاهرة» ص۲۸۰ 


۳۸ 


علا اختلاف راغا ومنها لرقاية من حوادث ار إلى اين تر تنوفر فيهم 
الشروط العلمية والخبرة» والذين لديم المقدرة والقناعة بجدوى البرامج 
EDENE‏ 
غير كافيين» بل المطلوب إلى جانب ذلك هو توفر القناعة بجدوى البرامج 
الا ا قاف فا 

o 
EE BM هذه ارام‎ 
أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرورء لتنجح البرامج ج الوقائية نفسها‎ 
eS 
SE EOE EL 
الوان ع اا ا 5 ا‎ 


١‏ - التطبيق الميداني للوقاية من حوادث المرور 


في الكثير من الحالات وني جال الانتقال إلى التطبيق الفعلى العمل للوقاية 
من حوادث المرور (كا هو الحال ني الوقاية من الجريمة) نسمع تحججات بأن 


(1) Raymond, Gassin, La Natin De Preventin De La Criminalité, Insti- 
tute Des, Sciences, Pénales, Et, De Criminologie, Aix —- Marseille, 
Université —- Marseille, 1992, Pp. 36-45. 


OR .‏ : حسني» نجيب» علم العقاب» دار النهضة العربية» القاهرة» ص۲۸۰ 


۳۸ 


الوقاية من حوادث المرور التطبيقية صعبة التطبيق بل حتى مستحيلة لأنها نجرد 
aT‏ 
O‏ 
الجريمة)ء لايحتاج إلا إلى الاقتناع والعزم والعمل الفعلي الميداني لأن ا لخطوات 
الضرورية للانتقال إلى التطبيق الميداني الفعلي للتدابير والبرامج الوقائية في جال 
الوقاية من حوادث المرور (مثلها في ذلك مثل الوقاية من الجريمة) معروفة 
وواضحة وسهلة وهي عبارة من مس خطوات أساسية كالتالي: 
أولا: تشكيل جهاز وطني» أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرور 
انا ا يم البرامج الوقائية أو التدابير الوقائية 
ا التطبيتق الميداني للبرامج الوقائية 
خامسا: اقبي 
أولا: تشكيل اهاز الرطى المكلف بالرثابة من خرادث اروز 

هنا نذكر أن أي سياسة وطنية جدية أو علمية أو احترافية في جال الوقاية 
من حوادث المرورء لا يمكنها أن ترى النور» إذا م يكن هناك جهاز وطني 
رسمى مكلف بذلك» وهو ما برهنت عليه التجارب الدولية'. 


() انظر للتفاصيل» طالب» أحسن, الوقاية من الجريمة» دار الطليعة» ببروت» ص 
ص ۱-۸۱ 


۳۹ 


وهذاالجهاز يأخذ مسميات عدة مثل (الجهاز الوطنى للوقاية من حوادث 
المرورء المجلس الوطني للوقاية من حوادث المرور, المعهد الوطني للوقاية 
من حوادث المرور» اللجنة الوطنية الدائمة للوقاية من حوادث المرورء» اللجنة 
الوزارية أو ما بين الوزارات الدائمة المكلفة بالوقاية من حوادث المرور المهم 
ليس في المسمى بل المهم في وجود مثل هذا الجهاز الذي سبق لنا أن وضحنا 
مهمامه واختصاصه نضيف هنا فقط وني علاقته با لمجال التطبيقى وأن هذا 
الجهاز يشكل بمقتضى مرسوم جمهوري» أو مرسوم ملكي» والسبب في ذلك 
يعود إلى ثلاثة أمور مهمة جدا وهي: 
١‏ -إعطاء الصفة الرسمية والثقل الأد» المطلوب فمذاالجهاز 
كل مرسوم جمهوري» أو ملكي يتبع عادة» بلوائح تنفيذية وهي إشارة 
٣-كل‏ مرسوم جمهوري» أو ملكي» يتبع عادة بميزانية والميزانية» تشمل» 
التسيير والتجهيز» وهي إشارة إلى الوظائف ومسمياتها (تفقصل 
في اللوائح التنفيذية)ورواتبهاء وإشارة إلى توفير الدعم المادي» 
الضروري لعمل» وتسيير» الجهاز ب ني ذلك ميزانيةء إعداد البرامج 
الوقائية. 
وعليه الجهاز الوطني للوقاية من حوادث المرور (مه) كان مساه 
الرسمى) ومنذ إنشائه يتوفر على المتطلبات الماديةء للبداية في النشاط وهذه 
نقطة مهمة جدأ ني جال الانطلاق في تطبيتق البرامج الوقائية أو تجسيد الوقاية 
المرورية. 
مع العلم أن من مهام هذا الجهاز إعداد البرامج والتدابير الوقائية (ني 
جال الوقاية من المرور)ء ويتم ذلك بكل بساطة باللجوء إلى الخبرة (الخبراء 
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والمختصين) المحلية (إن توفرت) أو الخبرة الدولية إن لم تتوفر الخبرة المحلية 
هذامن جهة ومن جهة ثانية يستطيع أن يكلف أو يشكل الجهاز لحنة إعداد 
البرامج مهمتها الأساسية إعداد البرامح سواء كان ذلك من الداخل» أو 
بالاستعانة بالخبراء من الخارج (ريش| يتم إعداد الخبراء المحليين). 

الوقائية العالمية» مع تطويعها لتصبح تناسب المجتمع المعني الذي تطبق فيه 
تلك البرامج وهي متوفرة وبكثرة وحتى على الشبكة العنكبوتية» هذارغم 
أن أفضل البرامج والتدابير الوقائية هي التي تكون نتيجة لدراسات وبحوث 
ميدانية في المجتمع المعني نفسه» (وسبق ذكرنا هذا) وني الحالة هذه يعهد لفريق 
من الباحثين (المختصين الجامعيين) للقيام بذلك وتنتهي بحوثهم بمجموعة 
اتخوت الدانة: 


ثانياً: وضع وإعداد البرامج والنماذج والتدابير الوقائية 


ا لخطوة الثانية في حقيقة الأمر متضمنة في الخطوة الآولى ولايمكن 
تحقيقهاء بدون الخطوة الأولى للأسباب التي سبق وذكرناها وتتمثل في إعداد: 
آ-البرامج الوقائية في جال حوادث المرور 
ب -النماذج التطبيقية الوقائية من حوادث المرور 
ج-التداببر الوقائية (على ختلف أنواعها) للوقاية من حوادث المرور 
د-التكليف بالدراسات والبحوث الميدانية في جال الوقاية من حوادث 
المرور 


٤١ 


الثا:البحث عن التمويل 


سبق وذكرناء أن تشكيل الجهاز الوطني للوقاية من حوادث المرور يعني 
أيضاء توفير -التمويل اللازم» لذلك الجهاز (ميزانية) وهو مايعني» أنه 
هذا فإننا نضيف هنا أن البرامج الوقائية (ني جال المرور وغيرها )المدروسة 
جيدأء والمعدة باحترافية تجد دائ طريقها للتمويل وذلك بالنظر لوجود عدة 
جهات رسمية وغير رسمية توفر التمويل بالنظر لكونا: 

١‏ جهات خختصة (وزارة النقل» وزارة الداخلية). 

۲ جهات معنية (وزارة العدل» وزارة الصحة) 

۳ جهات مهتمة (وزارة الشؤون الاجتاعية» وزارة التربية) 

هذا باللإضافة إلى الجحمعيات والمنظ|ات الأهلية» التى يمكنهاهى الأخرى 
أن تسهم في التمويل ولا ننسى الشركات » والمؤسسات التجارية والإنتاجية 
والأفراد القادرين على ذلك لكل الأطراف السابقة الذكر» سوف تسهم 
(مالیا) ف مويل البرامج والنماذج الوقائية الحادة» وعلره فالمشكلة الحققية» 
ليست في التمويل بقدر ما هي في الوصول إلى إعداد وتصميم البرامج الوقائية 
الاحترافية الفعالة والحادة*. 
رابعا: التطبيق الميداني للبرامج الوقائية 

في هذا المجال يمكننا القول» إنه لا توجد طريقة مثلى أو طريقة نموذجية 
واحدة معتمدة ومقبولة في جميع المجتمعات والدول» إن ذلك يعود في حقيقة 


(#) وهناك أسباب أخرى نحيل إلى» طالب» أحسن» المرجع السابق لمعرفة المزيد حول 
هذا الموضوع. 


a 


الأمر إلى خبرة وخصوصية وقوانين كل مجتمع لكن هناك في المقابل الخطوات 
الأساسية المعهودة في هذا المجال» ونحددها باختصار في النقاط التالية: 

آً-اختيار مسؤول الفريق التطبيقي. 

ب ايار الف ريق نف (يکرن من طرف رتس الفريق أو بمو افة): 

ج-تحديد مهام ووظائف كل عضو من أعضاء الفريق التطبيقي. 

د ددد ا لط ات التفدية دق (راحدة كلو الاخرى): 

ه_تحديد الفترة الزمنية لكل خطوة-لكل مرحلة-تطبيقية وتحديد الفترة 

الكلية للبرنامج نفسه. 
و-ترل المجال للتغبرات الاحتالية-أثناء التطبيق - وتحديد الخطوات 
البديلة في حال تعثر أي خطوة- أي مرحلة من مراحل البرنامج . 

ز-إعداد تقارير دورية عن سير العمل التطبيقي . 
خامسا: عملية التقييم 

هنا نشير إلى ضرورة التقييم» أو عملية التقييم للبرنامج في شكله النهائي» 
وفي خختلف خطواته (مراحله) ومكوناته» لمعرفة ماهو الذي نفذ» وماهو 
الذي تعذر تنفيذه» ومعرفة الصعوبات» والاختلالات والنقائص في البرامج 
الوقائية بغرض تدعيم ماهو مناسب» واستبدال أو إصلاح» ماهو غير فعال» 
أو صعب التنفيذ وإلغاء ا لجزء (و الاجزاء) التي لم تقدم أية نتيجة» أو التي | 
یمکن تطبيقها میدانيا. 

المهم ني الآمر أن عملية التقويم» للبرامج ج الوقائية في المجال المروري» 
ضرورة وحتمية وتبدأ بالتقييم القبلي» أي بمعرفة ما كان عليه الحال قبل تطبيق 
البرامج الوقائية أو بالتقييم خلال عملية التطبيق للبرامج الوقائية والتقييم 
البعدي» وهو الذي يتم بعد الأنتهاء من تطبيق البرامج ج الوقائية» وذلك بالنظر 
للآهداف التي سبق ذكرها. 


۳ 


٦ . ١‏ النرويج مثال للوقاية المرورية الناجحة 


ينظر في النرويح للحوادث المرورية على آنا من الأمور والمعضلات 
الوطنية المجادة سواء أكان ذلك من طرف الحكومة أو من طرف المجتمع 
النرويجي» هذاعلى الرغم من أن حوادث المرور بصورة عامة» وحوادث المرور 
امؤدية للإصابة جسدية في النرويج» تعتبر من قل الحوادث والإصابات في 
العام حیث لم تتعد في سنة ۲۰۰۱م مثلا »)۲٤۲(‏ نعم متين واثنين وأربعين 
حادثا فقط أدت إلى أضرار جسدية ول يتعد عدد قتلى حوادث المرور في المملكة 
النرويجية سنة ٠٠٠۲م‏ المئتين وستة وعشرین (۲۲۱) قتيلا" مع أن عدد 
سكان النرويج يقارب الخمسة ملايين نسمة*) كذلك يعد النرويجيون من 
أكثر شعوب العام تقيدا وتطبيقاً لقواعد المرور بحيث مثلاً نجد أن استعمال 
حزام الآمان ( ٤1ط‏ 54) كان في سنة ٤‏ ١٠٠۲م‏ يشكل نسبة )/۸٤(‏ ارتفع 
سنة ۷٠٠۲م‏ إلى ما نسبته ٤(‏ ,و ۸4/) وهذافي المدن الحضرية أما في المناطق 
الريفية والحواضر الصغيرة فإن النسبة كانت ( )/.4١ , ٤‏ في سنة ٤٠٠٠م‏ 
وارتفعت إلى (۷, )»في سنة ۷٠٠۲م‏ ". 
وعليه تعتبر النرويج ال مال الذي يقتدى به في جال السلامة المرورية وفي 
جال الوقاية من حوادث المرور. 
Haldorsen, Ivar, «Depth Analysis Of Fatal Road Accident», In‏ )1( 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008,‏ 
Linkoping, (Sweden), P. 8.‏ 
() عدد سكان المملكة النروححية هذا(20۷ ١٤٤,‏ ,١٤)۸١٠۲٠م.‏ 
Http://Www.Cia.Gov./Library/Publications‏ 
Waterloo, Cecilie, «Traffic Safety Campaigns In Norway, In,‏ )2( 


Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008. 
Linkoping, (Sweden), P. 34. 
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ويعتبر المواطن النرويجي (كا هو الحال للمواطن الإسكندناني بصورة 
عامة) من أكثر المواطنين في العالم وعياً وإدراكاً بالسلامة المرورية وهذا لم يأت 
من فراغ» بل كان نتيجة لجهود مضنيه في هذا المجال لكنها جهود احترافية 
وواقعية وفعالة المعطيات والبيانات المرورية في المملكة النرويجية هي من 
أفضل البيانات في العا (إن لم تكن أفضله ا على الاطلاق) " حيث يتضح 
E‏ 


وقيم المرور» والتوعية والوقاية المرورية في الدول النامية وذلك با قدمته» وتقدمه 
من خبرة وتمويل وبرامج من هذا المجال. 
وبالعودة إلى جال الوقاية ني النرويج نشير إلى نها تنطلق من نشر ا معلومات 
والمعارف (1٥tiة»إnfo!‏ videدP)‏ بطريقة وأسلو ب احترافي چذمچمه 
)am pa g(‏ مستمر ولا تعتمد على الحملات الظرفية المؤقتة والمعلومات 
تكون مستقاة أصلا من الحوادث المرورية نفسها (التي حدثت في النرويج) 
ومن المعارف العلمية المتعلقة بالمرور والسلامة المرورية وذلك بواسطة جهاز 
ختص )N۶۸۸(‏ وهو جهاز احترافي ختص في السلامة المرورية أنشأته الحكومة 
النرويجية هذا الغرض 
National Annual Report Of The Accident Group — 2006»‏ )*( 
Ivar — Haldorsen — Ivar. Haldorsen@ Vegvesen.No‏ - 
Road Dorectorate, Road And Traffic Department — Report No.‏ )**( 
Issn — 15035743. Oslo - Norway‏ 09/2007 
Publud@ Vesesn.No‏ - 
Www.Hordicroads.Com‏ - 
Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety», In, Nordic,‏ - 
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قدمت الحكومة النرويجية حطة وقائية متطورة جدأفي جال الاستراتيجية 
الوطنة للرقاة والساامة ا لر ورب ة وهي شطة عقر رة دة فشر سر ات )هد 
خط اعتمد تاق س۲۰۹۸ ربدا تطیقها ن سط ۰١١‏ وهی ق 
سنةء ۲۰۱۹ ۵. 

)NNationa1 Transport Plan- NTP )‏ ودف من هذه الخطة الوقائية هو 
تخفيض عدد الحوادث المرورية وعلى ا لخصوص تخفيض عدد الإصابات الجسدية 
الناجمة عن الحوادث المروريةء بمقدار الثلث في مدة عشر سنوات» وهو ما يعني 
تخفيضها من نحو )٠٠٠١(‏ ألف ومئتين إصابة سنة ۸٠٠۲م‏ إلى قل من ثماني 
مائة )۸٠*(‏ إصابة بحلول سنة ۲٠۲٠۰‏ م. 

الخطة الوقائية النرويجية هي» عبارة عن بداية الطريق للنقطة الصفرية كا 
ار ارهن اا رو ما م غار ا رر ا وا 
علاتا ۰ 

خصص هذه الخطة ميزانية تفوق عشر مرات ما كانت عليه في السابق» 
(ني سنة ۲٠۰۷‏ م)". 

والخطة الوقائية النرويجية هي خطة متكاملة» بل استراتيجية نقل متكاملة 
وتهدف بصورة عامة إلى تحقيق كبر قدر من الأمن والسلامة المرورية وأكبر قدر 
من الفاعلية في جال نظام المرور وأكبر قدر من الرفاهية في جال النقل العمومي» 
والنقل بصورة عامة. 


(1)Gabreilsen, op.cit, p. 8 
(2)Ibid 
(3)Ibid 
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الملحاور الأساسية للخطة الوقائية النروحية 


آ ی ا ا ا ت الو وة من در سات ر اساك 
میدانت اعات ی وانطلقت من المعطيات والبيانات 
المتراكمة» في جال حوادث المرور» وني جال أنظمة المرورفي النرويج» 
ومن المعارف والعلوم والمستجدات في جال المرور وأنظمته عبر العام 


انا اغمدت الط الر وض غل تقر الخلرمات والعارق هح عراف 
ومسببات حوادث المرور» في النرويج» انطلاقاً من تحليل المعطيات 
والدراسات والبحوث المتوفرة في هذا المجال. 

ثالاً: عدف الخطة النرو ية إلى تعزيز ٥١۲(‏ 2١٥ء١٠۴۴‏ ) السلو كيات الإ مجابية 
في جال المرور» وتثبيط (كبح) (١٠انطم:)‏ السلوكيات السلبيةء في 
جال ازور وخر ما ب از اوج ن تق العلرمات والعارف 
وتعزيز السلوك الإمجابي ) Combination of information and‏ 
(enforcement‏ وکبح السا كات السلية ودف الد الأول 
الشاب في سن السادسة عشرة» إلى أربع وعشرين سنة» .)۲٤-۱١(‏ 


زابغا عتمت الط اللر و عة بشكل حاص مرف ور صا العرامل دة 
(أو التي قد تؤدي) إلى الحوادث المرورية المسفرة عن أضرار بشرية 
(أضرار جسدية) أي معرفة عوامل الخطر بالدرجة الأولى واهتمت 
بالحفاظط عل الياة الشرية بالدرجة الأرل» (فمة الإشسان تان أو 
في الخطة النرويجية. 


خامسا: اععمدت الخطة الر وة ف الأعداد (الطبيق عل المحثرفين 
واغتمدت عل المزسسات الربوية كافضل غال (مكان) للتوعية 


۷ 


ونشر المعلومات والمعارف (ومن جملة من شارك في إعداد هذه الخطة 
مثااً) المعهد النرويجي لاقتصاديات النقل). 

سادسا: اعتمدت اللغطة النرويجية عمليا على تقديم جملة من الإرشادات 
(المكتوبة) حول السلوك المروري المطلوب» وحول إجراءات وتدابير 
السلامة المرورية التي يجب على السائقين أن يعرفوها وأن يطبقوهاهم 
أنفسهم بالإإضافة إلى التقنيات والتكنولوجيات المساعدة ني ذلك. 

پا : اعتمدت أيضاً ا خطة الوقائية على جملة من التدابير الميدانية التي من 
شاا تحسين السلامة المرورية والتي يجب أن تطبق فعليا من طرف 
كل الجهات المختصة.» ومنها تحسين الطرق والشوارع والممرات 
رالقاطات الطر فة و اظ اليري ر قرات الر اجن إلى كانت 
سرا لوادت ال روي مخسي ارامات السافة 

امتا : عمدت الط التررغية ضا عل إعداد اة من القداد ر رالارشادات 
والمعلومات الخاصة بالسائقين وأخرى بالمركبات وأخرى خاصة 
بالطرق والشوارع وأنظمة وقوانين المرور. 

تاسعا: تم إعداد معدات ووسائل خاصة (احترافية) للاستعانة ماني جال 
الحملات الور قات ون تشر العلومات الرورنة وهذهالمعدات 
والوسائل المساعدة تختلف باختلاف الفعات الاجتاعية المستهدفة 
فمنها ما هو للاستع ال مرة واحدة» ومنها ما هر خصص للاستعال 
المتعدد» ومنها ماهو لخرض التوزيع» ومنها ما هو لغرض الشرح أو 
العرض فقط . وتم إعداد الفرق التطبيقية وتأهيلهم با يناسب مهامهم 
وأدوارهم ني الخطة الوقائية. 

عاشرا: تم اعتماد التقييم» كجزء من الخطةء والتقييم يشمل التقييم القبلي (قبل 


۸ 


ونشر المعلومات والمعارف (ومن جملة من شارك في إعداد هذه الخطة 
مثااً) المعهد النرويجي لاقتصاديات النقل). 

سادسا: اعتمدت اللغطة النرويجية عمليا على تقديم جملة من الإرشادات 
(المكتوبة) حول السلوك المروري المطلوب» وحول إجراءات وتدابير 
السلامة المرورية التي يجب على السائقين أن يعرفوها وأن يطبقوهاهم 
أنفسهم بالإإضافة إلى التقنيات والتكنولوجيات المساعدة ني ذلك. 

پا : اعتمدت أيضاً ا خطة الوقائية على جملة من التدابير الميدانية التي من 
شاا تحسين السلامة المرورية والتي يجب أن تطبق فعليا من طرف 
كل الجهات المختصة.» ومنها تحسين الطرق والشوارع والممرات 
رالقاطات الطر فة و اظ اليري ر قرات الر اجن إلى كانت 
سرا لوادت ال روي مخسي ارامات السافة 

امتا : عمدت الط التررغية ضا عل إعداد اة من القداد ر رالارشادات 
والمعلومات الخاصة بالسائقين وأخرى بالمركبات وأخرى خاصة 
بالطرق والشوارع وأنظمة وقوانين المرور. 

تاسعا: تم إعداد معدات ووسائل خاصة (احترافية) للاستعانة ماني جال 
الحملات الور قات ون تشر العلومات الرورنة وهذهالمعدات 
والوسائل المساعدة تختلف باختلاف الفعات الاجتاعية المستهدفة 
فمنها ما هو للاستع ال مرة واحدة» ومنها ما هر خصص للاستعال 
المتعدد» ومنها ماهو لخرض التوزيع» ومنها ما هو لغرض الشرح أو 
العرض فقط . وتم إعداد الفرق التطبيقية وتأهيلهم با يناسب مهامهم 
وأدوارهم ني الخطة الوقائية. 

عاشرا: تم اعتماد التقييم» كجزء من الخطةء والتقييم يشمل التقييم القبلي (قبل 


۸ 


ن الاطلة*. 


(#) انظر لزيادة الاطلاع 
Lotueit, Sigurt, «Road Safety In Transport Agencies, Input To‏ - 
The Norwegian National Transport Plan — 2010 —- 2019», In‏ 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008.‏ 
Linkoping (Sweden).‏ 
Waterloo. Cecilie, (Npra — Lidhein ¬ Norway) «Traffic Safety‏ - 
Campaigns In Norway», In. Nordic Road And Transport Re-‏ 
search, Op. Cit.‏ 
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أولا: المراجع العربية 

البصول» محمد أنور» حوار خاص حول حوادث المرور في العام العربي» مجلة 
الأمن والحياة العدد »)۲١۷(‏ شوال ٠٤١ ٤‏ ه جامعة نايف العربية 
للعلوم الامنية الرياض. 

الشمالي» أحمد مليون مغخالفة مرورية سجلها الاستنفار المروري بالرياض في مجلة 
الآمن العام» وزارة الداخليةء الرياض» المملكة العربية السعودية» 
العدد العاشر»ء ربيع الثاني ٤۲۷‏ ١ه.‏ 

طالب أحسن» الوقاية من الجريمة» دار الطليعة» بیروت» ۲٠٠۲م.‏ 

طالب أحسن» الدراسات التحليلية لحوادث المرور المؤدية للإصابة الحسدية 
جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية» الریاض» ٤۹۹٠م‏ 

طالب أحسن,» الوقاية من الجريمة» نماذج تطبيقية ناجحة» مجلة الفكر الشرطي» 
المجلد السادس»العددء الثالث» رجب ٤۱۸‏ اهدیسمبر ۱۹۹۷م» 
الشارقة» الإمارات العربية المتحدة. 

طالب أحسن,» العنف في المؤسسات التربوية -الدور الوقائي للإعلام مجلة 
الفكر الشرطى» العدد (۳۹) المجلد العاشر» الشارقة» الإمارات 
العربية الüتحدة.‏ 

طالب أحسن» الأسرة ودورها في وقاية أبنائها من الانحراف الفكري مركز 


طالب أحسن» الوقاية من تعاطي المخدرات مركز الدراسات والبحوث» قسم 
الندوات» جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية الرياض» ۷٠٠۲م.‏ 

طالب أحسنء» التعليم والجنوح والجحريمة» مجلة الفكر الشرطي» العدد )١١(‏ 
جلد الثالث» الشارقة الإمارات العربية المتحدة. 

طالب أحسن» الحريمة والعقوبة والمؤسسات الإصلاحية» دار الطليعة 
بیروت» لبنان» ۲۰۰۷ م. 

طالب أحسن,» المدينة والجريمة» دار الفنون» بیروت ۹۹۹٠م‏ 

عصام محمد إبراهيم حمد» حوادث الطرق في مصر» المجلة العربية للدراسات 
الأمنية والتدريب» المجلد» (۲۳))» العدد »)٤١(‏ جامعة نايف العربية 

المانع» عبدالله السيف خالدء تحليل الخصائص النفسية والاجتاعية المتعلقة 
نسلو ك قيادة السيارات بالمملكة العربية السعودية» جامعة املك 

مجلة الأمن العام العدد العاشرء ربيع الثاني ١٤۲۷‏ ه (مايو» »)۲٠٠۷‏ وزارة 
الداخلية الرياض» المملكة العربية السعودية. 

حمود فوزي» أحمد عطاء المناخ والنقل في شبه جزيرة سيناء» دراسة في المناخ 
التطبيقى المجلة الجغرافية العربية» العدد الثالث والأربعون السنة 
السادسة والثلاثون -الجز» الأول القاهرة. 

اليوسف» عبدالله» العوامل الاجتماعية المؤثرة في ارتكاب المخالفات المرورية 
في المؤتمر الوطني الثاني للسلامة المرورية وزارة الداخلية الرياض» 
المملكة العربية السعودية» ٤٠٠٠۲م.‏ 
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